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La presente Memoria Descriptiva tiene como fin 
la declaración del objeto sobre el que ha de recaer el pri 
vilegio de explotación industrial y comercial exclusivo - 
en el territorio nacional de acuerdo con la legislación - 

5. vigente de una Patente de Invención que, como el enuncia­

do indica, trata de un sistema mecánico para acceso de - 

personas a una banda continua de transporte, de gran ve­
locidad.

El transporte de materiales por banda continua 

10. se considera actualmente como uno de los mXs prácticos y
económicos, pero, al intentar aplicar a las personas el 
mismo sistema, se ha tropezado siempre con el problema - 
de la velocidad por lo incómodo y hasta peligroso que re 

sulta abordar un vehículo a mas de Im/Seg. y cuanto más 
15. si marcha a los 4 ó 5m/seg. que serian precisos para po­

der competir con otros medios de transporte público urba­

nos o suburbanos.

Por otro lado cualquier persona sin dotes depor 

tivas alcanza una velocidad de 4m/Seg. cuando corre unos 
20. metros para alcanzar un tren o un autobús que va a salir,

por lo que son los actuales sistemas de banda metálica re 
cubierta de caucho no puede resultar ni peligroso ni incó 

modo la citada velocidad ni, probablemente, otras algo ma­
yores .

25. Lo que pretende la presente Patente es conse­
guir que esas bandas, que ya existen y que con su velo­
cidad actual de 2 a 2,5 Km/h solo sirven como medio de 
ordenar y canalizar la circulación en lugares de mucho 
tránsito, puedan aumentar su velocidad y su longitud - 

30. convirtiéndose en verdadero medio de transporte.
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El invento consiste en anteponer a la banda 
propiamente dicha una serie de tramos con velocidades 

crecientes desde un valor muy bajo y de fácil acceso (por 

ejemplo, menor de 0,5 m/Seg.) hasta la velocidad "de cru­
cero" elegida para la banda.

Estos diversos tramos están constituidos por - 

gran cantidad de cables paralelos dispuestos de manera - 

que se intercalan los de cada tramo con los del siguien­
te pasándose así casi insensiblemente de uno a otro.

Pero si grave es el problema de acceso, mucho 
más importante es el de "desembarco". En efecto: dos - 

personas que viajasen en la cinta a 4 m/Seg. y a una dis 
tancia de 1 m. una detrás de otra, se encontrarían, al 
reducir paulatinamente su velocidad hasta 0,4m/Seg. a 
una distancia de solo 10 cm lo que constituye un atenta 
do a la Ley de la impenetrabilidad de los cuerpos.

Por ello, para la salida se hace preciso no - 

solamente reducir lentamente la velocidad, sino también 

ensanchar inversamente la banda. Lo que también se con 

sigue con el sistema de cables objeto de esta Patente.
Con el fin de facilitar la mejor interpreta­

ción del invento en los dibujos adjuntos complementa—  

ríos de la presente exposición, se representa una forma 

práctica de realización del invento que se incluye úni­
camente con carácter meramente informativo y, por lo tan 
to, no limitativo del mismo.

En la figura 16 se muestra una disposición en 
planta de un final de línea o playa de desembarco reali­
zado de acuerdo con el invento.

La figura 2S muestra el gráfico de velocidades



en función del espacio y la curva espacio-tiempo en co­
rrespondencia con la figura IB.

La figura 38 corresponde a un gráfico realiza­
do sobre la base más clásica de poner los tiempos en el 

5. eje de las xx (equis). Indica el espacio, la velocidad 
media y la aceleración media en función del tiempo para 

un sistema de entrada a la cinta correspondiente a la - 
figura IB pero, a inversa de éste, para aceleración de 
los viajeros.

10. La figura muestra parcialmente seccionado
un conjunto de poleas montadas sobre un eje transver—  
sal.

La figura 5& muestra un detalle correspondían 
te a los dispositivos destinados a facilitar el paso de 

15. una velocidad a otra.

La figura 6& muestra un detalle de polea de ¡fi­
nal de trayecto.

La figura *?s muestra un sistema de retorno y 

tensión de los cables en el caso de emplear dos cables 
20. poy tramo.

Para exponer con mayor claridad la invención, 
en la figura is se ha representado lo que pudiéramos lia 
mar una "playa de desembarco" en la que se han aplicado 

muchas de las posibilidades del invento sin que éstas,
25. ni las cifras que a continuación se citan deban tomarse 

en ningún sentido limitativo sino como mepo ejemplo enun 
ciativo.

Se ha representado a escala 1:20, pero con —  

muchas simplificaciones la llegada de una banda T de - 
30* 60 cm de ancho a 4,2 m/Seg. (aproximadamente 15 Km/H).
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Una serie de poleas (no dibujadas por razón 
de la escala) de 200 mm. de ^ y 7 mm de espesor, rue­

dan locas sobre el eje E—1 situado lo más cerca posi­
ble del tambor de retorno de la banda T.

Estas poleas sirven de retorno a unos cables 
de 4 mm ^ que, situados a una distancia de 15 mm unos 
de otros, han venido acompañando a la banda.

Alternando con ellas y sobre el mismo eje E-1 
se encuentran otras poleas unidas solidariamente a di­

cho eje que a la velocidad aproximada de 382 rpm produ­
ce en las gargantas de dichas poleas una velocidad peri 
férica de 4m/Seg.

Sobre dichas gargantas pasan nuevos cables - 
de 4 mm que a su vez tienen su retorno por poleas lo­

cas situadas sobre el eje E-2 que a su vez impulsa a - 
otras poleas fijas a la velocidad periférica de 3,8 
m/Seg.

Los cables citados, situados, como los an­
teriores a una distancia entre sí de 15 mm forman —  

una plataforma (19) del mismo ancho que la banda y —
50 cm de largo (distancia entre los ejes E-1 y E-2) 

que avanza hacia la derecha a una velocidad de - - - 
4 m/Seg.

De la misma forma las poleas fijas al eje E-2 
arrastran a 1-a velocidad de 3,8 m/Seg. a unos cables 
que retornan por poleas locas sobre el eje E-3, forman­

do el tramo 18 y asi sucesivamente. De esta forma, re­
duciendo a cada tramo 0,2 m/Seg. se llega al tramo 1 con 
una velocidad de 0,4 m/Seg. (1,44 Km/&) que es perfecta­

mente asequible para cualquier peatón.



- 6- 3 *7*

En la figura 4^ se han representado en cor­

te y a escala aproximada 1:2 vertical y 1:1 horizontal 

un grupo de poleas seguidas de otras más en vista. Las 
poleas fijas se sujetan al eje según el dibujo por pri- 

5. sioneros, pero igualmente pueden sujetarse mediante pasa
dores, chavetas o cualquier otro sistema convencional.

Las poleas locas llevan un caequillo resisten 
te al desgaste y van separadas de las fijas por unas —— 

arandelas de 0,5 mm de espesor también resistentes al - 

10. desgaste. Como la velocidad relativa de las poleas lo­
cas con relación a las fijas es solo de 1,9 rpm. no es 
preciso prever ningún sistema de lubrificación aunque, 
si se desea, se pueden emplear caequillos y arandelas 
autolubricantes como por ejemplo, bronce sintorizado — 

15. impregnado de teflón.

Como antes se ha dicho, al ir reduciendo la 
velocidad hay que ensanchar la banda para que los via­
jeros no se amontonen.

En el tramo 19 no se ha hecho con objeto de 
20. que quede completo entre los pasamanos P-1 y P-2 que

acompañan a la banda en todo su recorrido y a la mi 
velocidad.

Pero ya en el tramo 18 se empieza a ensanchar 
a base de añadir al eje E-2 varias poleas fijas juntas 

25. entre sí, mientras las correspondientes de retorno en -
el eje E-3 están separadas 15 mm como la generalidad.

De esta manera, repitiendo en cada eje la ope 
ración se va aumentando poco a poco el ancho de los su­

cesivos tramos y, como los cables de borde de cada tra- 
30. mo no son paralelos sino divergentes, se consigue en la
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marcha invertida (es decir cuando se trata de "embarcar"^ 

una convergencia que tiende a centrar en la banda al via­
jero.

Como la reducción de velocidad es proporcional­
mente pequeña los aumentos de anchura de cada tramo no ha 

ce falta que sean muy grandes. Pero, conforme la veloci­

dad total se reduce, la reducción de 0,2 m/Seg. va siendo 

proporcionalmente más importante y al nS de poleas que ha­
bría que añadir a cada lado sería mayor.

Estudiando adecuadamente la forma de la garganta 
de las poleas es posible desviaciones importantes del ca­
ble, desde luego superiores a IOS 6 15a. Pero estas des­

viaciones tienen su límite y, por ello, cuando el nS de - 
poleas a ñadir sea importante, no pueden ponerse juntos, 
sino que hay que separarlas en mayor o menor grado.

En tal caso se llega a incrementos importantes 
de la anchura a base de poner más cables paralelos como 
en los tramos A-5-6 y 7 ó D-1, C-1-2 y 3, etc., lo que no 
representa dificultad al ser, precisamente en las veloci­

dades bajas cuando interesan los ensanches de banda rela­
tivamente grandes y además porque es solo en el "desembar 

co" cuando interesa, pero, mucho menos en el sistema de 
acceso.

Efectivamente, si, en teroría, el producto del 
ancho de banda por la velocidad debe ser constante, tanto 
a la entrada, como a la salida, esto en la práctica solo 

es cierto con materiales perfectamente fluidos e incompri 
mibles, pero no con personas que tienen sus propias ini­
ciativas.

En la figura IB se ha elegido el ancho de ban­

da de 60 cm por considerar que es el mínimo necesario pa
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ra el transporte de personas. En tal ancho, podría esti­

marse que, a la velocidad de 15 Km/% la capacidad de trans 
porte sería de 12 a 14.000 personas/%ora.

Pero, aún en los momentos de menos carga, nada 

impide que, tras un viajero que no quiere moverse, vayan 
otros que quieren ganar tiempo andando sobre la banda has 

ta que tropiezen con el "tapón". Entonces se origina, en 

el desembarco, una situación momentánea como si la capaci 
dad real fuera de 20 ó 22.000 personas, aunque en prome­

dio no se haya alcanzado ni a la prevista como normal.
Además es posible que muchos viajeros aborden 

el sistema con naturalidad y sin preocuparse de los pasa­
manos, pero hay que admitir la posibilidad de que, en un 

momento dado, todos prefieren apoyarse en un pasamanos.
Entonces resulta que el ensanche de salida o 

"playa de desembarco" debe incluir pasamanos intermedios 

como los P-7-8-9-10-13-14-15 y 16 que dividen la salida 

en diversos canales. Como particulares preferencias pue­
den en un momento dado, provocar sobrecargas en un canal 

dejando otros vacíos, en la práctica, la relación de an­
churas en la salida debe ser, al menos, un 30% ó 40% su­

perior a la que resplta de la proporción de velocidades 
entre la banda y el tramo final.

En cualquier caso, el dibujo de la figura IB al 
pretender exhibir muchas de las posibilidades del invento, 

se ha excedido en el resultado total, ya que la regla de 

proporción inversa de velocidad/anchura exigiría 6 m de 
salida y, suponiendo que el canal B y B' que está sólo 

parcialmente representado es igual y simétrico con res­

pecto a B-8 y P-10 al canal A y A', la figura IB presen 

ta un frente de salida a "tierra firme" de casi 10,5 m.



A "sensu contrario" valen estos argumentos pa­
ra la marcha inversa, es decir, n/invento, como sistema 

de embarque. El frente de entrada debe ser al menos el 
30% o 40% inferior al que resultase de aplicar la propor 

cion inversa de la velocidad, con lo que, aunque, se re­

duzca la capacidad real de la banda, se gana en seguridad 
de servicio.

Por lo demas, la figura 1- expresa bastante del 
objeto de la Patente. En la misma se han incluHo los pa­

samanos P-3-4-5, etc., que como se ve abarcan varios tra­
mos y cuya velocidad debe ser promedio de la de los tra­
mos que abarcan, lo que, dada la pequeña diferencia de - 
velocidad de tramo a tramo y el corto tiempo (menor casi 
siempre de 0,5 segundos) que dura el paso por cada uno no 
puede ocasionar ningún tipo de conflictos.

Entre los pasamanos se incluyen los P-ll y 12 

curvos, que, aunque no presenten especial dificultad es 
preferible aplicar siempre a velocidades bajas si ello 
fuese necesario.

Igualmente se han previsto dos barandillas fi­
jas H1 y H2 (no, rodantes como los pasamanos) para cana­

lizar mejor la afluencia al frente de entrada y como mués 
tra de su posibilidad de empleo cuando no se ha alcanzado, 
aún la velocidad de 1 m/Seg.

Para terminar con la figura 1& diremoB que hay 
un canal D (tramos D-1 a D-7) y parte del canal C (tramos 

C-8 a C-14) en curva con diversos grados de curvatura - 
que muestran claramente la posibilidad de aprovechar el 

sistema para introducir curvas en un transporte por ban­

da o establecer estaciones intermedias a lo largo de ---
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una banda continua.

En cualquier caso, hay que aclarar que las cur­
vas no convienen a las máximas velocidades por cuestiones 
de fuerza centrifuga y que, previamente, hay que reducir 

velocidad, con su secuela de ensanchar banda.

Y en cuanto a las desviaciones en marcha, tie­

nen el inconveniente de que hay que prever una salida pa­

ra la capacidad total de la banda, ante la posibilidad de 

que en un determinado momento (aunque dure menos de 1 mi 

ñuto) todos los viajeros decidan apearse en ese punto, - 

mientras en el sistema de tntrada, no solamente habría - 
que darla restringida sino que sería necesario un siste­

ma de control que impidiera al viajero llegar a la banda 

en el preciso instante que su carga estaba completa.
Para terminar con la figura IB, diremos que, 

por razones de escala, se han dibujado la mitad de los 

cables que corresponderían con arreglo a lo explicado y 
que pese a haberse exagerado el ensanche, el ns de poleas 

que resultarían para el total del dibujo sería de 8.554, 

con unos 6.700 m de cable lo que, teniendo en cuenta que 

la entrada exige mucho mohos ensanche, no parece suponga 

un coste excesivo.
En la figura 2B-se ha representado el gráfico 

de velocidades (V) en función del espacio (E) y la cur­
va espacio/tiempo (E/T) en cuenta atrás, es decir, el - 

tiempo que falta para llegar a tierra firme por la ban­
da A y se ha tenido en cuenta la mayor longitud media de 

los tramos A-10 y A-14 en que hay sendas bifurcaciones.

Derivadas de estos gráficos, en la figura 3^ 

se ha representado sobre la base más clásica de poner -
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los tiempo en el eje de las 3!, el espacio, la velocidad 

media y la aceleración media (a) en función del tiempo 

para un sistema de entrada idéntico al canal A descrito 
como salida.

Se ve que la aceleración media va creciendo has­
ta alcanzar un valor de 1,5 m/Seg.Seg. que tal vez sea ex­

cesivo, aunque teniendo en cuenta su aumento paulatino, pa 

rece podría admitirse sin mucha molestia. En realidad es­
tos valores medios no tienen demasiada importancia pues - 

la sensación fisiológica y psicológica de incomodidad más 
bien vendrá determinada por el hecho de producirse a base 
de pequeños saltos cada vez más frecuentes. Por ello, es 

muy probable que la impresión sea menor en el viajero que 
sigue andando sobre el sistema de acceso y luego sobre la 
banda y la salida, que en el que una vez pisado el primer 
tramo se deja llevar sin moverse.

En todo caso, sí parece cierto que una decelera­

ción repentina de 1,5 m/Seg.Seg. sería peligrosa para el 

viajero que fuera desprevenido, pero la ventaja del inven 

to es que se pueden graduar estos valores como se desee 
modificando la longitud o la variación de velocidad en - 

cada tramo. Asi, por ejemplo, un sistema a base del mis 
mo ns de tramos pero empezando por 30 cm. en el número 1 

y aumentando en 2 cm la longitud de cada uno sobre el an 

terior daría una longitud total menor (9,12 m contra 9,60 
en la figura 1&) pero la curva de aceleración seria más 

plana. Si además se empieza por una velocidad más baja, 

de 30,5 cm/Seg. e incrementos decrecientes de 29,5^ 28,5, 
wtc. cm/Seg. en los sucesivos tramos hasta llegar a so­

lo 11,5 cm/Seg. de salto del último tramo a la banda, la

< - ¿
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velocidad de esta sería la misma, 4,2 cm/Seg. pero el 

tiempo total de acceso quedaría reducido de másc& 6,5 se 
gundos a menos de 5,1 sin que a pesar de ello la acelera 
ción máxima media tenga un valor superior a.1,17 m/Seg.Seg. 

Pero, sobfe todo la curva de aceleración sería mucho más 
favorable, pues empezando con unos 30 cm/Seg.Seg. llega 

a su máximo hacia mitad de trayecto para bajar luego a me 
nos de 70 cm/Seg.Seg., lo que quiere decir que funcionan­

do en salida resulta una deceleración más aceptable.

10. En todo caso, como ya antes se ha dicho todos
los datos numéricos se dan solo como ejemplo y su varia­

ción no afecta a la esencia del invento pudiéndose inclu­
so poner en el sistema de entrada un numero de tramos Ion 

gitud de los mismos y saltos de velocidad completamente 

15. diferentes que en el sistema de salida. Igualmente pue­
den ponerse poleas de distintos diámetros en los distin­

tos ejes buscando así, por ejemplo, la misma velocidad an 

guiar en unos cuantos ejes consecutivos, aunque por razo­

nes de precio parece preferible simplificar el nS de pie- 

20. zas distintas.
Para simplificar no se han señalado las protec­

ciones laterales y de los puntos donde aparecen huecos pnr 
razón del ensanche de banda, bifurcaciones, etc, pero evi­
dentemente eso no representa ninguna dificultad ni sus di- 

25. versas soluciones pueden considerarse modifiquen la presen

te Patente.
Se ha dicho,al principio que unos cables "acom­

pañan" a la banda. Como esta suele estar ranurada, todo 

lo exigible es que las ranuras estén separadas en la mis- 

30. ma medida que los cables, para que así estos puedan alojar
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se en las ranuras evitando que se enreden con los pies 

de los viajeros, sin necesidad de aumentar exageradamen 
te su tensión.

La figura 53 representa dos mejoras que, aun­

que no esenciales, pueden alternativamente reducir la po 
sible incomocidad de los saltos de velocidad al pasar de 

un tramo a otro. Consiste uno de los sistemas en poner 

a cada lado de las poleas 1 unos rodillos 2 recubiertos 
de caucho ranurado circularmente a la misma distancia - 
que van los cables 3 y a una altura tal que estos cables 
se vean obligados a levantarse ligeramente por encima del 

nivel que tendrían normalmente en la parte superior 6 de 
la polea.

De esta forma se crea en 6 un'ángulo muy abier­

to, una especie de bache que haría que el pie apoyarse me 
nos fuerte al pasar por el punto 6 en que se realiza el 

cambio de velocidad.

Pero hay que calibrar cuidadosamente la eleva­
ción del cable para que no resulte que la sucesión de "ba 
ches" sea más incómoda que los saltos de velocidad.

En rigor el sistema funcionaría igual sin las 

ranuras para encajar los cables y aun sin el recubrimien 
to de caucho, pero tal como se ha descrito será más cóma 

do y menos exigible una gran precisión.

El otro sistema alternativo, representado a la 
derecha de la figura 5^ consiste en poner los rodillos, 

efectivamente, sin recubrimiento 4, pero unir el de cada 

lado con el del eje anterior o siguiente por una correa 
sin fin, preferentemente de caucho, 5.

Esto equivale a sustituir los tramos de cables
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por tramos de "minibandas" pero conservando los cables 

sobre ellas con objeto de cubrir el hueco de paso de una. 
"minibanda" a la siguiente. Su colocación se haría igual 
que en el caso de los rodillos de forma que el cable que­

dase ligeramente elevado sobre su nivel normal en el pun­

to 6.
Tiene la ventaja de que más fácilmente podrán 

admitirse tacones femeninos además de poderse reducir la 

tensión de los cables y aún probablemente la cantidad, - 

poniéndolos más separados. Las cintas o bandas pueden - 

ser lisg.s como en el dibujo o ranurados en la misma for­

ma que se ha dicho para la banda principal, en cuyo caso 

pueden seguir siendo los ejes E-l, E-2, etc. de las po­

leas las que reciban la fuerza y transmitan el movimien­

to, pero también se puede dar directamente el movimiento 
a cada "minibanda" y dejar que los cables se muevan arrasi 

trados por ellas, siendo entonces locas todas las poleas 

de la figura 4&.
La figura 6& representa el "final de trayecto" 

(tratándose de salida, pero principio si se trata de en­

trar a la banda). Como es natural, en la alternancia de 
poleas expuesta en la figura 48 desaparecen las poleas 
fijas y quedan sólo las locas y un hueco de 8 mm (en los 

supuestos previos) entre las poleas.
En este hueco entre las poleas 1 entraría un 

"peine" 2 (análogo al que se emplea en las escaleras me 

canicas) cuyas púas 3 pueden prolongarse hacia ab&jo en 
un gancho 4 que ayuda al eje a aguantar la suma de ten­

siones de todos los cables. El peine 2 esta anclado al 

suelo firme, por tornillos 5 u otro sistema convenció—
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En todas las explicaciones anteriores se ha ha­

blado siempre de muchos cables paralelos, pero, en reali­

dad, puede haber uno solo por cada tra^o que pase sucesi­

vamente por todas las poleas correspondientes y vuelva - 
luego en diagonal de la última polea de un eje a la pri­

mera del otro eje del tramo.

Como en caso de rotura esto equivaldría a la 
desaparición del tramo con la posibilidad de graves acci­

dentes^ p'ara evitarlo es recomendable poner dos o tres 
cables alternados, pero no parecen precisos más, pues la 
rotura de un cable aumentaría el hueco entre cables de 

11 mm a 26 lo que todavía no puede considerarse como pe­

ligroso para una posible introducción del pie.

En la figura 72 se representa el sistema de re­
torno y tensión de los cables en el caso de emplear dos 

cables por tramo. Al final del grupo de poleas fijas 2 
los cables pasan haciendo zig-zag por otras poleas 1 (que 
pueden ser iguales a las demás) con el eje sensiblemente 

vertical para entrar en las primeras poleas locas del gnu 
po 3. Con los muátLes 4 se han querido representar los - 
sistemas de tensión que también pueden ser hidráulicos o 

neumáticos.
En algunos casos (por ejemplo en bifurcaciones 

o tramos en curva) pueden existir dificultades para trans 
mitir el movimiento a través de los ejes y poleas fijas 

en la forma descrita. En tal caso podría aplicarse ven­
tajosamente la fuerza a alguna de las poleas tensoras 1.

Descrita suficientemente la naturaleza del in­

vento, así como un ejemplo de realización practica del

mismo, solamente cabe añadir que en el conjunto y par-
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tes descritas es posible introducir cambios de materias, 

forma y disposición, siempre que tales alteraciones no 
supongan variación fundamental en el invento.

La firma solicitante se reserva el derecho de 
5. extender esta demanda a los países extranjeros, reivin­

dicando la misma prioridad de la presente solicitud al 

amparo del Convenio Internacional para la protección de 

la Propiedad Industrial.
Igualmente la firma solicitante se reserva el 

10. derecho de introducir en la presente invención cuantos 
perfeccionamientos sobre la misma puedan derivarse, me­

diante la solicitud de los correspondientes Certificados 
de Adición en la forma señalada por la Ley.

N O T A
15. La Patente de Invención, que se solicita por

veinte años, para España, de acuerdo con la vigente Le­

gislación, deberá recaer sobre: "SISTEMA DE ACCESO DE 

PERSONAS A UNA BANDA CONTINUA DE TRANSPORTE A GRAN VE­

LOCIDAD", según las características esenciales de las 
20. siguientes:

R E I V I N D I C A C I O N E S  

ie.- Sistema de acceso de personas a una ban­
da continua de transporte a gran velocidad, que se ca—  

racteriza porque comprende una serie de ejes transversa 

25. les a la prolongación del terminal correspondiente de
la banda, cuyos ejes tienen montado cada uno,un conjun­

to de poleas agrupadas en dos sistemas de poleas, de los 
cuales uno está formado por poleas que giran solidariamen 

te con eje y el otro por poleas montadas libremente sobre 

30. dichos ejes en cuyos ejes se alternan las poleas de un -
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10.

15.

20.

25.

30.

sistema con las del otro; el sistema de poleas solidarias 

al eje se encuentra ligado mediante cables o bandas estre 

chas con el sistema de poleas libres montado sobre un eje 
colateral mientras que el otro sistema de poleas, es de­

cir, el montado libre sobre el eje, se encuentra a su vez 
ligado en la misma forma con el sistema de poleas solida­

rios del eje situado al otro lado, estando así ligados la 

serie de ejes transversales que forman el terminal, de ma­
nera que,estando sometidos los citados ejes transversales 
a velocidades angulares de valor progresivamente descen­

dente o progresivamente ascendente para obtener una dece­
leración o una aceleración de los viajeros según sea el 

terminal sea de salida de banda o de acceso a ésta, se - 
tiene en los tramos limitados por los ejes de poleas tranjs 
versales antes citados una superficie de apoyo constitui­

da por las bandas o cables que alternadamente están liga­
dos a un sistema u otro y están sometidos a velocidades 

diferentes, de manera que dichos tramos actúan como su­
perficies de apoyo de enlace de una velocidad a otra en 

los que el viajero está sometido a una aceleración o de 

celeración.

2&.- Sistema de acceso de personas a una ban­
da continua de transporte a gran velocidad, según la - 
reivindicación IB que se caracteriza porque los tramos 
que forman el terminal de variación de velocidad están 
constituidos por conjuntos de cables paralelos montados 
en forma sin fin entre poleas acanaladas que forman dos 
conjuntos o sistemas de velocidad diferente, cuyos ele­
mentos componentes de ambos sistemas quedan situados en 

posiciones alternadas.



38.- Sistema de acceso de personas a una ban­

da continua de transporte a gran velocidad, según la rei 
vindicación IB que se caracteriza porque en los tramos 
de variación de velocidad, el sistema sometido a menor 

velocidad se compone de un mayor número de poleas y ca­
bles, que el sometido a mayor velocidad con el fin de 

mantener sensiblemente constante el producto de la ve­

locidad del viajero por la anchura de la banda de trans­
porte.

48.- Sistema de acceso de personas a una banda 
continua de transporte a gran velocidad, según la reivin­
dicación 18 que se caracteriza porque a cada lado y en - 
cada conjunto de poleas acanaladas se dispone en posición 

paralela y con suficiente proximidad, rodillos de caucho 
acanalado que elevan ligeramente el conjunto de cables de 
cada lado formando una depresión para facilitar el paso 

de un sistema a otro.

58.- Sistema de acceso de personas a una banda 
continua de transporte a gran velocidad, según la reivin 
dicación IB que se caracteriza porque los cables que for­
man el apoyo de los viajeros entre dos rodillos consecuti 
vos se apoyan en una banda sin fin de caucho montada entre 
dos rodillos situados en posición paralela y al lado de - 
los conjuntos de poleas soportes de los citados cables, 

cuya banda continua puede ser lisa o acanalada en corres­
pondencia con los citados cables.

68.- Sistema de acceso de personas a un^6anda 
continua de transporte a gran velocidad, según la reivin­

dicación IB que se caracteriza porque el tramo terminal, 
correspondiente al de menor velocidad, compren—  - -



-19-

5.

10.

15.

de exclusivamente un sistema en movimiento estando cons­
tituido el otro mediante una pieza fija en forma de pei­

ne que llena los huecos del sistema de cables sustituí—  
dos.

7&.- Sistema de acceso de personas a una banda 
continua de transporte a gran velocidad, según la reivin 

dicación 1§ que se caracteriza porque en los tramos va­
riación de velocidad, cada sistema de poleas está unido 

por uno o mas cables que pasan sucesivamente por las poleas 

enfrentadas y se cruzan en diagonal volviendo a la prime­
ra polea, cuyos cables se hacen pasar haciendo zig-zag - 

por otras poleas cuyos ejes están sometidos a la acción 

de medios elásticos que actúan como elementos tensores de 
dichos cables.

8s.- "SISTEMA DE ACCESO DE PERSONAS A UNA BANDA 
CONTINUA DE TRANSPORTE A GRAN VELOCIDAD".

Según queda sustancialmente descrito en la pre-

. . ./. a .

20.
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sente Memoria, que consta de veinte hojas, escritas a

máquina por una sola cara y acompañada de dibujos.
Madrid,^
INDUSTRIAS ZALDI, S.A.

P.P.
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